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第 1 章 はじめに 

































































第 4 節 研究の構成 












第 2 章 自動車産業構造の変化 
第 1 節 自動車市場動向 








図表 1 主要国・地域における自動車販売額の推移予測 
 


















年モデルから一段と規制強化が予定されている。図表 3 によると、2018 年以降、徐々
に要求販売比率が増加されつつ、余剰クレジットは貯蓄や売買が可能になり、そして未
達の場合は 1 クレジットあたり＄5000 のペナルティを支払う必要がある。Pure-ZEV と
いう純粋に ZEV車（EV、FCV）に対して 2017年での要求比率が 3%であったのに対して、
2025年以降には 16%へと増加する必要がある。また、Transitional ZEVといわれる PHV
や水素内燃機関などに対しては、2017 年での要求比率 3%に対して 2025 年以降は 6%と









図表 4 先進国における燃費規制の推移 
 








「トヨタ環境チャレンジ 2050」の中で 2050年ビジョンの一環として新車の CO2排出 90%
削減（2010 年比）を目指して、次世代車開発（HV、PHV、FCV, EV）の一層の開発加速
を発表した（ [トヨタ自動車（株）, 2015]）。また、本田技研工業も 2050 年をめどに
CO2総排出量を 2000 年比で半減するという目標を掲げ、特に四輪事業において 2030年
をめどに、四輪販売台数の 2/3 を電動化技術の搭載機種に置き換えると表明している
（ [本田技研工業（株）, 2016]）。 
 




























 EV に対して、Tesla など新規参入者に加えて、Google, Apple など将来電気自
動車とともに IT 技術を活用して参入する企業が増える可能性がある。 [日本


















 現在自動車産業において、日本のトヨタ、独の Volkswagen（以下 VW）そして
米国の General Motors（以下 GM）の 3 強時代である。図表 6 の通り、2015










図表 6 トヨタ・VW・GMの販売台数比較（2015年度） 
















日本 3,818 36.6 北米 941 9.4 北米 3,612 36.3 
北米 2,839 27.2 欧州 4,524 45.2 欧州 1,176 11.8 
欧州 844 8.1 アジア 4,005 40.0 アジア 4,525 45.4 
アジア 1,345 12.9 その他 540 5.4 南米 645 6.5 
その他 1,594 15.3             
合計 10,440 100.0 合計 10,010 100.0 合計 9,958 100.0 
出所：各社有価証券報告書、Annual Report より筆者作成 
 
 

























第 1 節 工業製品におけるモジュール化の進展 
 モジュール化論を初めて論文で発表したのは、Baldwing and Clark[1997]であり、モ
ジュール化がいくつかの産業で生産過程から設計過程に拡大していることを指摘し、そ
の産業アーキテクチャ上の革命的な意義について指摘を行った（ [青木昌彦 安藤晴彦, 
2002]）。一方で、田中（2009）によると、モジュール化の定義について図表 7 のよう
にまとめている。3 つの定義は互いに排他的な分類ではなく入れ子構造であり、定義 1
























第 2 節 自動車産業におけるモジュール化 




















































１）ルノー・日産：Common Module Family（以下 CMF） 
 ルノー・日産は、ルノー・日産においては、アライアンスが始まって 10 年以上の歳















図表 10 日産 CMF の概要 
 





で 4車種が発売されている。2016年までに 160万台の車種が CMF-C/Dでカバーされて、
さらに、2020年までに全車種の 70%が CMFでカバーされる予定であるとしている。その
結果、開発コストで 40%、購買コストで 30%の削減の効果が得られるとしている。
（ [Renault-Nissan Alliance Team, 2015]） 
 





VWは 2008年に Scaniaが長年培った技術を買収により取得した後に VWの効率的な経
営によりわずか 5年でモジュール化を搭載した自動車を完成させた。宇山（2013）によ

































図表 14 VWの MQB の適用計画 
 
出所：日経オートモーティブ 







トヨタは 2012年 4月に新しい開発方式である TNGA（Toyota New Global Architecture）
























図表 16 トヨタ TNGAにおけるモジュール構成 
 








 第 3 節 モジュール化の効果 















第 4 章 自動車企業のグローバル化とモジュール化に関する分析 























































図表 18 モジュール化に関する分析項目 
No. 項目 No. 項目 
1 世界販売台数シェア 8 台数/車種 
2 世界販売台数シェア標準偏差 9 展開地域 
3 販売台数 10 展開国 
4 研究開発費率 11 生産拠点数 
5 プラットフォーム(PF) 12 車両セグメント数 
6 車種 13 設計・生産を複数ブランドと共有 











  X2 複数ブランドの提携・共有数 
  X3 研究開発比率 
  X4 車種/PF数 
  X5 モジュール化達成有無 
  X6 プラットフォーム数 
  X7 販売台数/車種 
  X8 生産拠点数 
      
・定量分析にあたっての定義： 
  世界販売台数シェア：各地域での販売シェアの平均値 
  世界販売台数シェア標準偏差：各地域の販売台数シェアの標準偏差 
  設計・生産を複数ブランドで提携・共有数 
  研究開発比率：研究開発費/売上高（自動車事業） 
  車種/PF数：１プラットフォームに対する車種の数  
  モジュール化達成有無：前述の説明の通り 
  プラットフォーム数：各自動車メーカーが現在持っているプラットフォーム数 
  販売台数/車種：1車種あたりの販売台数 




・各企業 Annual Report 2006～2015 
・各企業 Financial Report 2006～2015 
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に対して補正 R2 乗がいずれのモデル 0.53～0.824 の範囲となっている。本定量分析よ
り、model1 において高い t 値が得られている中で X1:販売台数シェア標準偏差や X2：
ブランドの共有化が販売台数シェアに影響を与えることがわかる。Model3～5において
は補正 R2 が 0.5 以上であるが、t 値が低い値となっており、被説明変数に対して影響
度が低いと考えられる。 
図表 19 定量分析（回帰分析） 
 
model1 model2 model3 model4 model5 
 
Coeff. t-stat Coeff. t-stat Coeff. t-stat Coeff. t-stat Coeff. t-stat 
切片 -9.0 -1.81 -10.9 -0.70 -5.8 -0.42 -20.7 -1.49 -12.8 -0.27 
X1 1.00 3.62 1.05 2.20 0.68 1.44 1.04 2.43 0.73 0.41 
X2 0.26 1.36 0.31 0.70 -0.12 -0.26 0.48 0.93 0.24 0.16 
X3 0.99 1.31 1.18 0.69 -0.20 -0.12 0.95 0.63 0.24 0.06 
X4 1.11 1.72 1.24 0.99 1.66 1.49 2.13 2.32 1.68 0.62 
X5 
  
-0.65 -0.13 0.62 0.14 -2.35 -0.60 -1.64 -0.25 
X6 
    
0.21 1.53 0.07 0.49 0.09 0.40 
X7 
      
0.00 1.70 0.00 0.15 
X8 
        
0.07 0.19 
重決定 R2 0.816 0.817 0.897 0.958 0.96 









図表 20 回帰分析（各変数との相関関係） 
  Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 
Y 1 
        X1 0.79 1
       X2 0.17 -0.05 1
      X3 0.20 0.06 -0.29 1
     X4 0.47 0.21 0.01 -0.09 1
    X5 0.73 0.49 0.41 0.40 0.50 1
   X6 0.46 0.28 0.48 0.36 -0.34 0.42 1
  X7 0.21 0.05 -0.47 0.40 -0.26 -0.07 0.24 1
 X8 0.89 0.66 0.07 0.48 0.29 0.73 0.52 0.48 1
 
※Y  世界販売台数シェア 
X1 世界販売台数シェアの地域間標準偏差 
  X2 複数ブランドの提携・共有数 
  X3 研究開発比率 
  X4 車種/プラットフォーム数 
  X5 モジュール化達成有無 
  X6 プラットフォーム数 
  X7 販売台数/車種 











① X1：世界販売台数シェア標準偏差と X8：プラットフォーム数 
② X2：ブランド共有化と X6：プラットフォーム数 
③ X3：R＆D率と X8：生産拠点数 
④ X4：販売台数/プラットフォーム数と X8：生産拠点 





























図表 22 モジュール共用化率と販売台数シェアの関係 
 
２）生産拠点と PF共用化 











図表 23 生産拠点数と販売台数シェアの関係 
 
 
















図表 25 PF共用化と販売台数シェア標準偏差の関係 
 
 





















VW 有 9.10 6.95 
ルノー・日産 有 9.99 3.75 
日産 有 5.96 3.06 
ルノー 有 4.03 4.42 





アの世界平均値は倍 1.7となっている。図表 28、図表 29、図表 30の地域間の販売シ
ェア分布比較を示す。 





図表 29 グローバルにおける VWの世界販売シェア分布(2015年) 
 




















































































































日産は車両の 70%を CMF アーキテクチャで開発された車両にする予
定。VWは 



































図表 35 ルノー・日産におけるプラットフォームのカバーレンジ 
 
出所：新たな車両開発アプローチの模索（目代ら） 
図表 36 全生産台数に対するモジュール化共有率比較 
 
出所：IHS生産台数予測データより作成 

































































































車種※4 56 144 
生産拠点数 40 37 





















ルノー・日産においては、図表 39 に示すように、提携を強化するために 2014 年か



















































































































可能である。それらを上記の分析でも用いたデータにより、図表 42 と図表 43 のよう
に整理することができる。 
 

















Renault/Nissan CMF 11.0 30.0 21.5 56.0 38.5 70.6 
VW MQB 14.2 39.6 28.6 56.1 31.3 63.8 
Honda PF(※1) 5.7 33.3 10.7 63.9 23.2 64.9 
GM PF(※1) 13.1 43.1 15.6 51.0 16.1 54.9 
※車種/PF は全車種数に対してモジュールのみによる車種数の割合を表す。（企業の規模に
よるモジュールの共用化を示す） 
※拠点/PFは全生産拠点に対して 1モジュールもしくは PFによる生産拠点の割合を表す。 





























第 3 節 分析結果からの考察 
第 1 項 グローバル自動車企業におけるモジュール化が経営に与える影響 
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